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FORORD

God tillgdnglighet och effektivitet, hog sdkerhet
och stor hiansyn till miljo och hilsa. Detta ar
grunden for att uppna en langsiktigt héllbar
trafikmiljo som stottar en onskad utveckling av
Karlstad.

Trafiksystemets  uppgift &ar att skapa
tillganglighet, det vill sidga mojligheter for
individen att genomfora de resor man Onskar.
Tillgingligheten &ar ett resultat av samspelet
mellan stadens gatu- och bebyggelsestruktur.
Med sitt lage i Klardlvsdeltat skapar broarna i
Karlstad speciella forutsiattningar for Karlstads
trafiksystem. Alven ger begrinsningar men
aven mojligheter att skapa en hallbar struktur
for trafiksystemet. Stadens bebyggelse och
struktur paverkar i hog grad invanarnas
resmonster. Resmonstret paverkar i sin tur
trygghet, trafiksikerhet samt miljo och hilsa.

Dessa forutsattningar har varit utgdngspunkter
for arbetet med trafikplanen for Karlstad som
kommer att kriva bade nytankande och dndrade
vanor hos de flesta Karlstadsbor.

Karlstads kommuns styrmodell med de tre
héllbarhetstrategierna,  tillvaxt,  folkhilsa
samt milj6 och klimat har varit utgangspunkt
for arbetet. Tankarna i trafikplanen rimmar
val med inriktningen dven p&a internationell
niva, bl a i EU:s dokument “Héallbar rorlighet i
stader” (KOM 2009 490 slutlig). Det ar viktigt
att trafikfragorna diskuteras av manga och ar
val forankrade bade hos stadens planerare och
hos allménheten. En gemensam virdegrund
ar viktig da staden méter framtiden. I figur 1
nedan visas det principiella sambandet mellan
trafikplanen och kommunens oOvergripande
styrdokument.

Strategisk plan

Tillvaxtstrategi

Miljé- och klimatstrategi

Folkhélsostrategi

Oversiktsplan

Trafikplan - staden moter framtiden

Parkering i Karlstad

Fordjupade trafikplaner per trafikslag

Figur 1. Principiellt samband mellan trafikplanen och Karlstads kommuns 6vergripande styrdokument.
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DARFOR EN TRAFIKPLAN FOR KARLSTAD

Trafikplanens atgarder stodjer Karlstads tillvaxt pa ett hallbart satt och leder till uppfyllelse av
de mal som anges i stadens Strategiska plan och de tre hallbarhetsstrategierna. Atgérderna ar
strukturbildande och fokuserar pa Karlstads tatort. Trafikplanen har en funktion som "paraply” dar
behovet av att fordjupa olika delar kommer att identifieras i det fortsatta arbetet med atgarder

inom trafikslagen.

TRAFIKPLANENS SYFTE OCH OMFATTNING
Trafikplanen ar ett handlingsprogram som
beskriver vad som maste goras for att uppna
de langsiktiga malen for en hallbar utveckling.
Malen finns beskrivna i stadens strategiska plan
som bygger pa de tre hallbarhetsstrategierna:
tillvaxtstrategin, folkhélsostrategin samt miljo-
och klimatstrategin. De utgor den samlade
politiska styrningen fran kommunledningen
gentemot nidmnderna. Nidmnderna ansvarar
sjalva for ett antal dtaganden som visar vad de
kommer att bidra med for att koncernen ska nd de
overgripande maélen. De mal som trafikplanens
atgarder ska bidra till att uppfylla, finns framst i
tillvaxtstrategin, miljo- och klimatstrategin men
aven delvis i folkhilsostrategin.

De mél som pekas ut i de tre hallbarhets-
strategierna ar:

Miljoé och hilsa

« Klimatpaverkan fran energi- och
transportsektorn i Karlstad ska minska med
25 % mellan 2008 och 2020.

« Halterna av skadliga kemikalier, exponering
av buller, radon samt luftféroreningar
ska vara sa 1aga att varken miljon eller
karlstadsborna péaverkas negativt.

« Antal boende som utsitts for trafikbuller
ska minska.

Fardmedelsfordelning

+ Andelen resor med kollektivtrafiken ska
fordubblas mellan 2005 och 2020.

+ Andelarna resor med gang- och cykel ska
Oka fran 30 % (RVU 2004) till 35 % 2015
och 40 % till 2020.

« Utveckla attraktiva giang- och

cykelforbindelser inom och mellan tatorter/
stadsdelar.
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Trygghet
« Upplevelsen av trygghet utomhus ska oka.

Ovrigt

+ Andelen godstransporter till och fran
Karlstad med lastbil ska minska genom
forbattrade forutsattningar for intermodala
transporter.

Utover dessa finns av kommunfullmiktige
sedan tidigare beslutade mal om trafiksystemets
utveckling (se bilaga 1). I syfte att nd milj6- och
klimatstrategins mal maste biltrafiken minska.
Trafikplanen har en funktion som “paraply”
som ska samla ihop fordjupningar nar det
giller atgirder inom olika trafikslag. Inom
vissa trafikslag ar kunskapen och atgidrderna
val definierade medan det inom andra finns ett
behov av ytterligare fordjupning och kunskap
innan man kan ga vidare med atgarder. Behov av
att fordjupa olika delar kommer att identifieras
i det fortsatta arbetet med trafikplanen, med
utgdngspunkt fran detta "paraply”.

Trafikplanens atgdrder ar uppdelade i tio
arbetsomraden och utgor underlag for
praktiska atgdrder i trafiksystemet, bade
fysiska och sa kallade mjuka atgdrder. Denna
trafikplan fokuserar pa att beskriva atgirder
som ar strukturbildande for trafikslagen. Med
strukturbildande menas sddana atgiarder som har
betydelse for ett eller flera trafikslags anvandning
och rorelsemonster i ett tatortsperspektiv. Hit
raknas ocksd atgirder som ger mojlighet att
kombinera trafikslag, till exempel bytespunkter.

Syftet ar att trafikplanen ska utgora ett ramverk
med fokus pa de strukturbildande atgirderna.
Ramverket ger dven inriktning for val av atgiarder
av icke strukturbildande karaktar. Dessa
atgirder samlas i atgdrdslistor vars aktualitet
stims av regelbundet, forslagvis arligen infor
budgetomgédngar. Innan atgiarder genomfors
kan eventuella fordjupningar av trafikplanen
behovas som ett “mellansteg” innan atgirderna
genomfors. Exempel pa fordjupningar kan vara
kunskapsinsamling, utredningar och liknande.

Trafikplanen omfattar i huvudsak atgirder for

tatorten Karlstad. Arbetet ska i ett kommande
skede utvidgas till att beskriva trafiksystemet i
kommunen som helhet eftersom titorten aldrig
kan ses som isolerad fran sin omgivning. Flyg
och sjotrafik behandlas inte specifikt inom
ramen for arbetet, diremot ar det viktigt att
skapa god tillginglighet for de trafikslag som
utnyttjas for att ansluta till flyg och bat.

Regionalt arbete

Ett flertal projekt och arbeten pagar pa regional
niva och dessa arbeten kommer att integreras i
en kommande utvidgning av trafikplanen. Som
exempel kan namnas Nordiska Triangeln, ett av
EU prioriterat projekt som syftar till att minska
restiderna mellan de nordiska huvudstiderna
och kontinenten.

Karlstad och Kristinehamn medverkar ocksa
i den si kallade E18-gruppen, som arbetar for
att forbattra vig- och jarnvigsforbindelserna
mellan framst Karlstad-Orebro, men ocksi i det
storre perspektivet Stockholm-Oslo.

Karlstad deltar ocksé, tillsammans med bland
annat Kils och Grums kommuner, sedan linge
i Projekt Norge/Vianerlanken som arbetar for
snabbare och tdtare tagforbindelser mellan

Goteborg-Oslo/Karlstad.  Ett  motsvarande
samarbete  finns ocksd i Partnerskap
Bergslagsbanan, dar  lansstyrelser  och

kommuner samverkar for att astadkomma en
upprustning av Bergslagsbanan.

I det regionala utvecklingsprogrammet (RUP) for
perioden 2009-2013 har Region Varmland pekat
ut tillginglighet som ett av fem insatsomraden.
Insatsomradets strategier stimmer vil Gverens
med kommunens planeringsinriktning. I
lansplanen for regional transportinfrastruktur
i Varmland har Region Varmland prioriterat
straktidnkande pa viag 61, 62 och 63. Regionen
har dven anslagit medel for medfinansiering
av Resecentrum, E18 mellan Bjorkas och
Skutberget samt Fryksdalsbanan. Syftet med
satsningarna pa Fryksdalsbanan ar att forbattra
pendlingsmojligheterna mellan Torsby, Sunne
och Karlstad.
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Utgangspunkter
Med hjalp av trafikplanen vill kommunen dstadkomma féljande:

Karlstad ar en attraktiv stad och visionen

® ir att vixa till 100 000 invanare. For att
nd denna vision behover nya bostider
byggas, bade i centrala ligen men &ven pa

jungfrulig mark i ytteromradena av staden.

Trafikplanen beskriver hur trafiksystemet i
Karlstad ska se ut och foreslar atgiarder for att
na antagna mal.

En hallbar utveckling baseras pa
uppfyllelse av de mél som formulerats
for bade bebyggelse och trafik. Mélen som vi
ska uppna beskrivs i de hallbarhetsstrategier
som finns i stadens strategiska plan. Méalen ar
satta utifran nationella méal, bland annat ska de

nationella transportpolitiska méalen uppfyllas.

I huvudsak innebar dessa att andelen som
gar, cyklar och reser kollektivt ska o0ka och
att biltrafiken inte ska oka i samma takt som
hittills.

Bilen och dess framkomlighet har
® historiskt varit den dominerande
aspekten i méanga trafikplaner vilket
fatt till foljd att andra stadsbyggnadskvaliteter
blivit lidande. Foljderna har blivit storningar
for omgivande bebyggelse, minskad sakerhet
for oskyddade trafikanter och forsvarat stadsliv
genom att det blivit svarare att rora sig. Detta
skall inte missforstas som att bilen ska tinkas
bort eller inte finnas med i den framtida
planeringen. Bilen ar en viktig del i dagens
transportsystem och kommer att vara sa under
overskadlig tid, men biltrafiksystemet maste vara
i balans med omgivningen. Detta synsatt skapar
forutsattningar for gynnande av halsoaspekter,
trygghet, storningsfria vistelseytor samt
triveamma och vackra stadsmiljoer. Trafikplanen
bygger pa en sddan samlad viardegrund for den
framtida trafikplaneringen i Karlstad. Med
denna gemensamma vardegrund, kommer
ocksad malkonflikter att kunna hanteras pa ett
tydligare satt.
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DETTA SKA ATGARDERNA |

TRAFIKPLANEN LOSA

Atgirderna i trafikplanen ska vara robusta
och kunna hantera bidde dagens utmaningar
och framtida 6kningar i det totala resandet. I
huvudsak handlar det om foljande utmaningar
vilka beskrivs i detta kapitel:

« Tahand om ett forvantat 6kat resande i
framtiden.

« Forandra fairdmedelsfordelningen i ett
robust trafiksystem.

« Skapa forutsattningar for okad
trafiksdkerhet och hélsa.

« Okatryggheten.

Ta hand om ett forviantat okat resande i

framtiden
I takt med att Karlstads befolkning okar ar det

inte orimligt att anta att det totala resandet okar.

Det ar dock mer osdkert hur resandet per person
kommer att utvecklas. Det finns i huvudsak tva
satt att beskriva resandet, dels totalt och dels
fordelningen mellan olika trafikmedel. Nar nya
bostadsomraden planeras och lokaliseras kan

man till viss del paverka valet av firdmedel hos
invinarna. Atgirderna i trafikplanen #r valda
for att kunna hantera ett okat totalt resande.

Forandra fardmedelsfordelningen i ett robust

trafiksystem

For att kunna uppnd kommunens vision
Livskvalitet Karlstad 100.000, kriavs inte
enbart att vi kan ta hand om den forvantade
totala resandedokningen utan ocksa att dagens
fardmedelsfordelning forandras. Dagens
fardmedelsfordelning ar inte langsiktigt hallbar
om malen for Karlstads utveckling ska kunna
uppnas. I forsta hand ar inriktningen att oka
andelen gang- och cykeltrafik och utveckla
kollektivtrafiken som ett konkurrenskraftigt
alternativ  till de individuella bilresorna.

Planeringen maste darfor inriktas pa att gora
dessa fairdmedel relativt mer attraktiva dn bilen.
Bilens manga fordelar i form av komfort och
flexibilitet maste motas av ett attraktivt system
for gang- och cykelresor samt ett storre utbud av
kollektivtrafik med konkurrenskraftiga restider.




Skapa forutsattningar for okad trafiksakerhet

och hdlsa
Utgangspunkten for att skapa forutsattningar
for okad trafiksakerhet och hilsa ar:

» Trafiksdkerhetsaspekten, att inte behdva
raka ut for trafikolycka eller skadas
allvarligt om olyckan skulle intraffa. Brister
i trafikmiljon leder till att manniskor skadas.

e Hidlsoaspekten, dvs att utifrdn sina egna
forutsattningar kunna forflytta sig i staden
och bidra till det egna vilbefinnandet.
Halsofragan har hamnat allt mer i fokus,
inte bara for individens eget vilbefinnande
utan ocksd for att battre hilsa medfor
samhallsekonomiska vinster. Malsattningen
maste dock vara att ett okat antal gdende och
cyklister inte far leda till att antalet olyckor
okar.

« Luftkvalitet och exponeringen for buller,
som paverkar bade livslangd och livskvalitet,
ar mer eller mindre ett folkhélsoproblem.
Liksom for trafiksakerhetsaspekten
innehaller problemet &aven en strukturell
del, dar lokalisering av bebyggelse och
infrastruktur har stor betydelse.

Oka tryggheten

Mainga maéanniskor, sirskilt barn och Zldre,
upplever trafikmiljon som riskfylld och
otrygg. Man kan ha svart att ta sig 6ver gatan,
trafikmiljon kan vara svar att forsta, tempot ar
ofta for hogt for den som behover mer tid pa sig.
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Upplevelsen av trafikmiljon péverkas ocksa av
radslan att drabbas av brott och valdshandlingar.
Upplevelsen av trafikmiljon paverkar vart satt att
resa. En otrygg trafikmiljo kan exempelvis leda
till att man véljer bort bussen och cykeln eller att
man skjutsar barnen till skolan. Trygghets- och
hélsofragorna vixelverkar och bada ar darfor
forutsattningar for varandras existens.
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ARBETSSATT

Med utgangspunkt fran Karlstads strukturella férutsattningar och med halsan och tryggheten i
fokus, foreslas atgarder inom tio arbetsomraden som genomsyras av fyrstegsprincipens arbetssatt.
Vid malkonflikter ska en val avvagd prioritering av ett trafikslag fére ett annat, leda till att helheten

gynnas.

HELHETSSYN FOR ALLA TRAFIKSLAG
Trafikplanen maste ta héansyn till samtliga
trafikslag i planeringen och skapa en balans
mellan olika intressen. For att fullfolja detta
tankesdtt maste man ocksa ibland prioritera
atgarder som gynnar olika trafikslag. Ofta stills
intressen mellan olika trafikslag mot varandra.

Inte sidllan uppstar malkonflikter mellan
trafikslagens ansprak. Ett exempel ar
framkomligheten for Dbiltrafik respektive

kollektivtrafik. Grunden ar att alltid gora
analyser som beskriver effekterna pa systemniva
for trafikslagen. Vid malkonflikter ska strak
for gang-, cykel- och kollektivtrafik prioriteras
framfor biltrafikens framkomlighet. Eventuella
undantag frdin denna  prioritetsordning
maste analyseras och motiveras utifran ett
systemperspektiv. Denna prioritetsordning bor
ocksa genomsyra de beslut som fattas avseende
budget for investering samt drift och underhall.

En val avviagd och medveten prioritering av
kollektivtrafiken pa punktnivd ger ofta stora
effekter pa systemnivd och bidrar pa sa sitt
till att aven andra trafikslag gynnas genom en
andrad fardmedelsfordelning. En utgangspunkt
som ska analyseras vid atgidrder ar principen
”Lat bussen kora fore”.

10

FYRSTEGSPRINCIPEN SOM

PLANERINGSINSTRUMENT

Fyrstegsprincipen ir en planeringsmetod som
anviands i syfte att hushilla med resurser och
minska transportsystemets miljopaverkan. Den
gar ut pa att i forsta hand paverka behovet av
transporter och i sista hand genom att bygga
ny infrastruktur. Trafikverkets fyrstegsprincip
innehaller foljande steg:

1. Atgéirder som kan paverka transportbehovet
och val av transportsitt.

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt vignat och fordon.

3. Begrinsade ombyggnadsatgarder.

4. Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgirder.

Atgirderna i respektive steg verkar ofta pa olika
lang sikt, och det ar darfor viktigt att alltid
arbeta med alla steg i kombination. Erfarenheter
visar att det ofta inte ar tillrackligt att vidta
fysiska atgiarder i syfte att uppnd malen utan
ofta kravs icke fysiska atgidrder i kombination
med de fysiska.

I praktiken tillimpas ofta de fyra stegen parallellt
med varandra. Centralt dr dock att man infor
varje steg genomgar en “kontrollstation” dar
man analyserar om ytterligare atgirder enligt
steg 1-3 kan vara aktuella som alternativ till
nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder
enligt steg 4. Arbetet bor ske samordnat med
andra intressenter till exempel Trafikverket,
Varmlandstrafik, Region Varmland, kringliggande
kommuner med flera for att uppnd maximal



effekt. Samverkan blir framforallt viktig i
kommande arbete med regional utvidgning av
denna trafikplan.

TIO ARBETSOMRADEN

Totalt foreslas atgarder inom tio arbetsomraden
som ar uppdelade per trafikslag. Detta grundar
sig pd hur man vanligen arbetar nir det
galler atgarder. Ofta finns det dock skal att
foresla atgarder utifran en eller flera aspekter.
Exempel pa detta ar trafiksikerhetsprogram,
miljoprogram eller tillganglighetsplaner som
behandlar samtliga trafikslag utifrdn dessa
perspektiv. I denna trafikplan behandlas
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trafiksikerhets- och trygghetsfrdgorna i ett
eget arbetsomrdde eftersom de har sadan
grundlaggande betydelse for maéanniskors
mojligheter att rora sig i trafiksystemet. Saknas
dessa grundpelare spelar det ingen roll hur
tillgangligt transportsystemet &r, det kommer
inte att nyttjas i alla fall. Oavsett hur man viljer
att arbeta ar det viktigt med en helhetssyn pa
trafikfragorna.

1
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ARBETSOMRADE 1 - TRAFIKSAKERHET OCH TRYGGHET

Trafiksakerhet och trygghet ar grundforutsattningar for att manniskor ska kunna nyttja

transportsystemet.

UTGANGSPUNKTER

Ménga méanniskor upplever trafikmiljon som
riskfylld och otrygg. Man kan ha svért att ta sig
over gatan, trafikmiljon kan vara svar att forsta
och tempot ar ofta for hogt for den som behover
mer tid pd sig. Upplevelsen av trafikmiljon
paverkas ocksa av riadslan att drabbas av brott
och véldshandlingar. Gadng- och cykeltunnlar,
avskilda cykelviagar och busshallplatser
upplevs ofta som otrygga, inte minst av kvinnor.
Upplevelsen av trafikmiljon paverkar vart sitt att
resa. Den kan exempelvis leda till att man viljer
bort bussen och cykeln eller att man skjutsar
barnen till skolan.

I genomsnitt rapporteras ca 30 svart skadade
respektive 300 lindrigt skadade personer
varje ar i Karlstads kommun. Olyckor leder
inte bara till mainskligt lidande utan de
medfor ocksd stora kostnader for sambhallet.
Trafiksakerhetsproblematiken bestdr av tva
delar; problem i trafiksystemets struktur och
lokala problem i trafiknatet. Den strukturella
problemen uppstar framforallt nir oskyddade
trafikanter méste korsa hogt trafikbelastade
gator och biltrafiken ar prioriterad gentemot de
oskyddade trafikanterna. De lokala problemen
uppstar till exempel i korsningar. I Karlstad
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Figur 3. Sammanstéllning av trafikolyckor i Tingvallastaden, 2007-2011, med skadade personer i cykel/moped-
motorfordonolyckor eller fotgdngare-motorfordonolyckor (olyckstyp C och G) samt olyckor dér endast fotgangare varit
inblandade (olyckstyp F). Totalt har 45 personer skadats, varav 40 lindrigt och 3 svart. 2 personer har omkommit.
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finns olycksbelastade korsningar och striackor
kvar att arbeta med. Inom bilnitet méaste arbetet

med att bygga om enskilda korsningar fortsatta.

En stor del av antalet olyckor ar singelolyckor
som ofta kan harledas till bristande underhall av
vagar och gator. I figur 3 pa foregdende sida visas
en oversikt av trafikolyckor mellan motorfordon
och oskyddade trafikanter i Karlstads centrum
under den senaste 5-arsperioden.

Nar det giller gang- och cykeltrafik handlar
det om att utveckla niten med nya lankar, att
skapa sdkrare passager dir gaende eller cyklister
behover korsa bilnitet och att 6ka tryggheten for
de som gér och cyklar.

Bussresan som saddan medfor vanligen inte
sarskilt manga skadefall, men uppmairksamhet
bor dnda laggas pa dessa fragor sa att inte korsatt
och tidsmaissigt pressade korscheman riskerar
leda till olycksfall. Daremot kan omradet kring
héllplatsen och vigen till hallplatsen vara
riskfylld. Detta bor ses 6ver i det fortsatta arbetet
tillsammans med trygghetsfragorna.

FORSLAG

Det trafiksdkerhetsprogram som togs fram
2006 foreslds uppdateras och utgora en bas for
Karlstads fortsatta trafiksakerhetsarbete. Som
fokusomraden foreslas:

« sakerhet och trygghet for cyklister och
gdende

« fortsétta arbetet med att bygga bort
olycksdrabbade korsningar

« sikerhet till/fran hallplatser och
bytespunkter.

13



2014-01-13

ARBETSOMRADE 2 - VART BETEENDE MASTE PAVERKAS

Paverkan pa resenarers fardmedelsval ar en vasentlig del i syfte att uppna malen i
hallbarhetsstrategierna. Enbart fysiska atgarder ar inte tillrackliga, men ofta nédvandiga i syfte att
skapa forutsattningar att arbeta med hallbart resande.

UTGANGSPUNKTER

Trafiksdkerhet, hidlsa och miljo ar beroende
av  hur trafiken och trafiksystemet éar
organiserat. En fortgdende teknisk utveckling
av fordonsparken pagar, diar trenden ir en
kontinuerlig minskning av CO2-utslappen. Den
tekniska utvecklingen ar dock inte tillracklig for
att vi ska uppna hallbarhetsmalen bland annat
med hénsyn till trafiksikerhetsaspekter samt
ytatgadng for olika trafikslag. Darfor foreslas
detta insatsomradde med éatgirder i form av
information, dialog, utbildning, kampanjer och
samordning fungera som stod och komplement
till de fysiskt inriktade atgarderna.

FORSLAG

« Tidiga insatser inom sambhallsplanering
och stadsbyggnadsprocesser for att o©ka
tillgangligheten for olika grupper i nya
bostads- och verksamhetsomraden.

« Utveckla och 6ka dialogen kring forbattrade
kollektivtrafik- och gang/cykeltrafikvillkor.

» Insatser for att 0ka de hallbara resornas andel
vid arbetspendling.

» Informera, utbilda och samordna atgarder
riktade mot foretag och enskilda for okad
medvetenhet om sidkra, halsosamma och
miljovanliga resealternativ. En viktig del i
detta arbete ar att minska andelen resor dar
barn blir skjutsade till/fran skolan.

« Stod i upphandling av transporttjanster med
fokus pa miljoanpassning, sakerhet.

+ Miljondamnden foreslas fa 1 wuppdrag
att 1 samverkan med Teknik- och
fastighetsnamnden, Stadsbyggnadsnamnden,
och Kommunstyrelsen ta fram ett
handlingsprogram, med finansierings- och
budgetforslag, for det fortsatta och integrerade
arbetet med beteendepaverkande atgarder.
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Programmet ska innehéalla forslag till
samverkansformer inom hela trafikomradet
for Karlstads kommun. Sarskild tonvikt ska
laggas pa ledningsstruktur och uppfoljning
av trafikutvecklingen i forhallande till mal
i strategiska plan- och strategidokument.
Programmet ska vara klart till arsskiftet

2013/14.
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ARBETSOMRADE 3 - DEN GANGBARA STADEN

Genom att bygga upp kunskap om gangtrafikens resmonster kan vi skapa forutsattningar for

attraktiva och trygga miljéer for gaende.

UTGANGSPUNKTER
En resa borjar alltid till fots, ibland till

héllplatsen eller till bilen, ibland hela resan.

Avstand upp till ca 1-1,5 km frén startpunkten
ar vanliga for gangtrafiken. I jaimforelse med
andra trafikslag, till exempel biltrafiken, ar
kunskapen om géngtrafikens rorelsemonster och
trafikmiingder begrinsad. Okad trygghet, att
minska barridrer samt satsning pa god drift och
underhdll ar faktorer som bidrar till att gynna
gangtrafiken. Gangtrafikndtet maste utvecklas
med nya lankar och sikrare passager dar gaende
behover korsa bilnitet. Inte minst ar det viktigt
att skapa trygga och trafiksiakra gangmiljoer
till/fran hallplatser.

For att fa basta mojliga effekt av atgarderna
bor man satsa pa att bygga upp kunskap
om gangtrafiken och dess forutsiattningar.
Detta ar inte minst viktigt med tanke pa att
gangtrafikanterna 4r en heterogen grupp
dar barn, 4&ldre och funktionshindrade
ska vara normbildande vid planering och
utformning. Metoder for att samla in kunskap
ar gangtrafikmatningar, trygghetsvandringar,
resvaneundersokningar och liknande.
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FORSLAG

Gangtrafikplan och utvecklade gangstrak
Gangtrafiken och géangtrafikanternas behov
behover prioriteras och uppmarksammas
mera. For att astadkomma detta foreslds att
en gangtrafikplan tas fram som beskriver
nuldge, vision/mal och forslag till atgarder.
Syftet ar att ge berorda aktorer inom och
utanfor den kommunala organisationen
ett bra planeringsunderlag for att utveckla
gangtrafiksystemet. Genomforandet av planens
atgardsforslag behover ske i nara samverkan
mellan  kommunen, boende/naringsidkare
och fastighetsagare. For att oka kunskapen
om gangtrafiken i Karlstad bor ocksa
gangtrafikanterna tillfrdgas om behov och
brister, genom till exempel enkater. Rakningar
bor genomforas regelbundet i nagra utvalda
snitt.

Demostrak - Saker gangtrafikmiljo for barn
Det finns behov av att kartligga problem och
risker i barnens trafikmiljo samt att genomfora
trafiksiakerhetsatgiarder i strak och omraden
som ar sarskilt viktiga for barns anvindning
av trafiksystemet. Darfor ar arbetet med
trafiksidkra skolvagar viktigt. For okad sidkerhet
behovs savil fysiska adtgarder som utbildning
och paverkansatgirder. Att ta cykeln eller g till
skolan istéllet for att dka bil har flera fordelar.
Dels oOkar sidkerheten och miljon forbattras,
dels bidrar atgiarderna till battre hilsa och mer
rorlighet hos eleverna. Karlstads kommun &r
engagerad i EU-projektet SMILES som bygger
bade pa aktiviteter och utbildning. Malsittningen
ar att trafikmedvetenheten ska oka hos elever,
foraldrar och personal. En av malsdttningarna ar
att minska biltrafiken vid skjuts till skolan med
ca 30 %. En nyligen genomford utviardering visar
att biltrafiken (antalet fordon) har minskat med
ca 25 % vid skjuts till/fran skolan. Utvecklingen
av ett demostrak skulle kunna bygga vidare pa
SMILES och pa sa sitt ytterligare bidra till ett
framgéngsrikt arbete.
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Ovriga fysiska atgirder

Utover de atgiarder som beskrivs ovan
kommer lopande ett antal punkt- respektive
strackatgiarder att genomfoéras i form av
overgangsstallen, gangbanor/vagar samt

trafiksakerhetshojande atgirder. Dessa ar ofta
inte strukturbildande och redovisas darfor inte
specifikt i denna trafikplan. Likval ar atgarderna
viktiga i syfte att skapa attraktiva gangmiljoer
och motesplatser, inte minst i anslutning till
kollektivtrafiken.
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ARBETSOMRADE 4 - FLER MASTE SADLA OM TILL CYKEL

Karlstad har stor potential att utvecklas till en d&nnu battre cykelstad. Atgarderna syftar till
att utveckla tydliga, gena och kontinuerliga strdk som bidrar till att cyklisten kan halla en jamn

fardhastighet i en trafiksaker miljo.

UTGANGSPUNKTER

Generelit

Karlstad har sedan lang tid tillbaka arbetat med
att utveckla ett attraktivt cykelnit. Potentialen
for okad cykling ar hog eftersom en stor andel av
de korta resorna genomfors med bil.

Karlstad deltog 2012 i Cykelfrimjandets
nationella cykelgranskning, Kommunvelometern,
och bedoémdes som en av de fem bista
cykelkommunerna i landet. Karlstad ligger
klart oOver genomsnittet for investeringar i
cykelvagar, medel for drift och underhall och for
marknadsforing och information.

Bland styrkorna kan ndmnas att separerade
GC-strak finns i de flesta stadsdelar, ofta
sammanhingande langre strackor. Centrum ar
dessutom till stora delar ombyggt for att minska
konflikter mellan bilister och cyklister. Priméara
cykelviagar ar utsedda, varav huvudleder till/
frdn centrum ocksa ar sarskilt utmarkta.

Bland bristerna finns korsningar som i
allménhet ar utformade med biltrafiken som
utgangspunkt. Avgransningar och overgangar
mellan olika ytor kan fortydligas och utformas
med likartad standard. Det separerade
cykelndtet ar delvis osammanhédngande och
saknar viktiga angoringar och passager bl a till
manga skolor, forskolor och fritidsanlaggningar.
Det ar pad manga platser opraktiskt att ta cykeln
till busshallplatsen. Cykelvagen ar i vissa fall
onodigt lang och/eller krokig. Vissa stadsdelar
saknar helt interna separerade cykelleder (till
exempel Norrstrand, Lamberget, Orsholmen).
Tvarforbindelser mellan stadens ytteromraden
saknas ofta. I likhet med gangtrafik ar
kunskapen om cykeltrafik, avseende framforallt

trafikmangder, begriansad dven om maétningar
generellt blir mer och mer forekommande.

I Karlstads kommuns 6versiktplan finns mal for
sé kallade restidskvoter som visar restiden med
cykel i forhallande till biltrafik i vissa relationer.
Maélet ar att det maximalt ska ta en och en halv
gang sa lang tid att cykla som att resa med bil.
Trafikplanens atgarder bidrar till att uppné
dessa mal som &r centrala i striavan att uppna
den onskade omférdelningen i firdmedelsval
som denna trafikplan ger uttryck for.

I detta avsnitt redovisar vi dversiktligt majliga
strukturbildande &tgirder for cykelvignitet.
En fordjupning med beskrivning av principer
for utformning kommer att beskrivas i det
paborjade arbetet med en cykelplan for Karlstad.
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FORSLAG
Ta fram en cykelplan med kvalitetsnivaer for

cykeltrafiknatet

Som en foérdjupning av denna trafikplan
har arbetet med en cykelplan paborjats
diar beskrivning av principer med mera for
utformning av cykeltrafikndtet samlas. Syftet
med principerna ir att uppna en tydligare och
mer enhetlig trafikmiljo.

Allmint foreslas dven atgarder som bidrar till
att gora cykeln mer attraktiv som fardmedel.
Bland annat foreslas att cykelnidtet delas

in i nedanstdende standardnivder och till
vilka kvalitetsnivier avseende kontinuitet,
hastighetsniva och utformning knyts:

e stomnat

«  Ovrigt huvudnét

o lokalnit.

I de olika nitkategorierna stills ansprak pa
hastigheter och behov av att kunna kénna igen
sig och orientera sig som cyklist. Till de olika
nattyperna knyts darfor ansprak vad giller
kontinuitet, firdhastighet och utformning.

Skapa ett stomlinjenat for cykel

En Overgripande malsittning ar att skapa
ett stomlinjendt for cykeltrafiken enligt figur
4 nedan. Stomlinjendtet syftar, forutom att
tillgodose resor till/frdn centrum, &ven till
att stirka “tvarresandet” mellan de olika
stadsdelarna.

Figur 4. Foreslaget stomlinjenét for cykeltrafiken med komplettering i form av framtida
broférbindelse mellan Ratorp-Farjestad samt bro éver Védstra dlvgrenen.
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Genomfor arlig cykelrakning

Cykeltrafikens utveckling over tid finns
inte dokumenterad eftersom regelbundna
cykelrakningar saknas. Det ar av stor betydelse
och virde att genomfora arliga cykelrakningar
i syfte att folja upp detta. Eventuella effekter
av insatser for att forbattra cykelvillkoren blir
ocksa mojliga att utvardera om en rutin for arlig
cykelrakning skapas.

Bygg ut cykelparkeringar

Bra och vil placerade cykelparkeringar ar en
viktig del av ett attraktivt cykeltrafiksystem. I
samband med att en ny cykelparkeringsnorm
tas fram, bor dven en utredning om en framtida
struktur och standardniva for cykelparkeringar
genomforas.

2014-01-13

Skapa demonstrationsstrak fér supercykelvig

Syftet med att anliagga ett demonstrationsstrak
for attraktiv cykeltrafik i Karlstad ar att
skapa forutsattningar for bland annat okad
arbetspendling med cykel. Demonstrationsstrak
av motsvarande karaktar har tidigare anlagts
i Malmo och Helsingborg. I Kopenhamn
planeras for sa kallade supercykelviagar, fran
vilka idéer kan hamtas och anpassas till att oka
attraktiviteten i Karlstads cykelnit. Straket ska
innehalla l6sningar for strackor, korsningar samt
aven for detaljutformning och kan med fordel
utgora en del av det 6vergripande stomlinjenatet.
I figur 5 nedan visas mdjliga strackningar for
supercykelstrak.

Figur 5. Méjliga strackningar fér supercykelstrak, (1) mot Kronoparken och (2) mot
Alster samt (3) mot Hammard som knyter an till stomnatet for cykel.
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ARBETSOMRADE 5

- KOLLEKTIVTRAFIKEN GOR DET LATT ATT LEVA UTAN BIL

Atgérderna syftar till att ge kollektivtrafiken en genare linjestrackning och kortare restid. Detta
leder till 6kad konkurrenskraft och attraktivitet. Grundprincipen ar "Lat bussen kéra fore”.

UTGANGSPUNKTER

Karlstad har pa senare tid haft stor framgang
i att oka det kollektiva resandet. Mellan 2005
och 2011 har antalet resor 6kat med 54 %. Mélet
for kollektivtrafiken ar att den ska bidra till en
langsiktigt hallbar stadsutveckling genom att
vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen.

I Karlstads kommuns oversiktplan finns mal
for sa kallade restidskvoter som visar restiden
med kollektivtrafik i forhallande till biltrafik i
vissa relationer. Mélet dr att det maximalt ska ta
dubbelt sa lang tid att resa med buss som med
bil. Trafikplanens atgirder bidrar till att uppna
dessa mal som ar centrala i stravan att uppna
den onskade omférdelningen i firdmedelsval
som denna trafikplan ger uttryck for. Ett mal

som pekas ut i branschen ar att resandet med
kollektivtrafiken ska fordubblas till 2020 (for
Karlstadsbuss fran basar 2005 med 3,7 miljoner
resor) och att marknadsandelen pa sikt ska
fordubblas. Kollektivtrafiken ska erbjuda alla
resendrer en tillfredsstillande tillginglighet till
stadens olika delar.

Ett generellt problem for busstrafiken ar de
fordrojningar som uppstar mellan héllplatserna,
framforallt i rusningstid. De fysiska atgarder
som arbetas fram ska bidra till att avhjilpa dessa
tidsforluster i syfte att oka medelhastigheten
och punktligheten. I figur 6 nedan redovisas
fordrojningarna i form av lage och omfattning.
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I jamforelse med andra trafikslag ar
kollektivtrafiken i och med sina linjestrackningar
bunden till vissa givna strdk. Detta gor att
atgarder for andra trafikslag som sker i dessa
strak paverkar kollektivtrafiken i relativt sett
hogre grad eftersom de andra trafikslagen oftast
ar mer flexibla vad giller vagval.

FORSLAG

BRT-strak (Karlstadsstraket)

Hogprioriterad busstrafik (BRT = Bus Rapid
Transit) ar ett viktigt verktyg i stravan att skapa
en attraktiv kollektivtrafik. Malsattningen ar att
utveckla ett 15-20 km langt strak fran Karlstads
universitet/tagstopp Vilsviken i Oster, via
Kronoparken, Rud, Centrum, jairnvagsstationen,

2014-01-13

centralsjukhuset med en bro over Klaralven,
Zakrisdal (med eventuell taghallplats),
via  utvecklingsomradet  Grundviken till
externhandelsomradet Bergvik i vister. Straket
ska passera flera gymnasieskolor och i storsta
mojligaste man separeras frdn annan trafik. I
figur 7 visas en principskiss av straket.

Framkomlighetshéjande atgirder

Forutom att &astadkomma BRT-straket som
planeras vara i drift ca 2018, behovs &ven
atgarder pa andra hall i kollektivtrafiknitet. I
figur 8 pa nista sida visas en Gversikt av de
foreslagna atgarderna.

Figur 7. Princip f6r planerat kollektivtrafikstrak for BRT (hégprioriterad busstrafik).
Ringarna illustrerar viktiga méalpunkter langs straket.
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Figur 8. Framkomlighetshéjande atgarder i kollektivtrafiksystemet.
1. Analys av busskoérfélt pa Karl IX gata

2. Analys av busskérfalt i Rudsmotet

3. Busskérfélt pa Alvgatan
4. Planskild korsning med jarnvédgen pa Vaxnas i héjd med Rattgatan
5. Bussgata Rattgatan-Petersbergsgatan

6. Avfart fran E18 fér regional kollektivtrafik.

Ovriga atgirder

Bland oOvriga framkomlighetsatgarder som
inte rdaknas som strukturbildande, finns
atgairder = som  linjerdtningar,  punktvisa
framkomlighetsatgarder samt fysiska atgarder
langs strackor. En mycket viktigt atgiard ar
generell signalprioritering.

Kollektivtrafiken skiljer sig fran de andra
trafikslagen i och med att punktatgirder
langs linjestrackningarna kan ha en relativt
storre strukturpaverkande effekt dn for de
andra trafikslagen. Ett viktigt exempel péa

detta ar korsningar lings kollektivtrafikstrak.

Utformning av korsningar ar en sammanvagning
av en mingd olika ansprak bade utifran
funktion och form och dar trafiksiakerhetsfragan
ar central. Med hansyn till stravan att skapa
konkurrensfordelar for kollektivtrafiken
gentemot biltrafiken, vilket ar en grundtanke i
trafikplanen, maéaste kollektivtrafikens ansprak
vaga tungt i den analys som gors av korsningens
funktion. En kirnfraga ar signalreglering av
korsningar med tillhorande signalprioritering
for kollektivtrafiken, som till skillnad fran
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cirkulationsplatser ger mojlighet till prioritering
av kollektivtrafikens framkomlighet samt bidrar
till battre akkomfort for bussresendrerna. Av
denna anledning skall om inte andra tunga
skal foreligger, signalprioritering véljas som
regleringsformityngre strak for kollektivtrafiken.
Signalreglerade cirkulationsplatser som bussen
kan kora rakt igenom, kan vara en 16sning i de
fall utrymme finns.

De foreslagna atgirderna i trafikplanen innebar
bland annat att kollektivtrafiken far genare
linjestrackningar och kan hélla en hogre
genomsnittlig hastighet vilket 6kar busstrafikens
attraktivitet. Analyser visar att busstrafikens
genomsnittshastighet maste oka fran dagens 19
km/h till ca 25 km/h f6r att uppné en tillracklig
konkurrenskraft.

En generell 6versyn och analys av mgjligheten
att anlagga separata busskorfilt bor genomforas.
Aktuella gator for detta kan vara Sundstavigen
och Norra infarten.



ARBETSOMRADE 6
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- KOMPLETTERA OCH FORANDRA BILNATETS STRUKTUR

Atgarderna i bilnatet syftar i forsta hand till att omférdela trafik fran kénsliga till mer trafiktaliga
miljoer utan att bidra till att fler valjer att anvanda bilen som huvudfardmedel. Omflyttningar ger
mojligheter till skapande av attraktiva miljder i centrumnara omraden.

UTGANGSPUNKTER BILNAT

Karlstads téitort

Karlstads struktur som formats av stadens
lage i Klarilvsdeltat satter sin pragel pa
trafiksystemets uppbyggnad. Mojligheterna att
passera dlvgrenarna ar begransade till ett fatal
broar som ger goda majligheter att "koncentrera”
trafiken, samtidigt som trafikbelastningarna blir
hoga. Det ar inte langt kvar till kapacitetsgransen
under maxtimmarna i de mest belastade
korsningarna.

I Ost-vastlig riktning finns i princip tva
stadsovergripande strdk: Hamngatan och
Sjomansgatan/Packhusgatan. Aven E18 ir
ett oOvergripande strdk men det ligger pa
betydlig langre avstidnd norrut. Tidvis uppnar
trafikmangderna strdkens maximala kapacitet.
Atgirder pd den ena av dessa gator gor att
trafiken omfordelas till den andra.

Framkomligheten = mellan  Karlstad och
Hammaro ar tidvis begriansad, framforallt
genom Karlstads tatort. Likasd ar tidvis
framkomligheten i trafikplatserna lings Ei18
begransad.

Tingvallastaden

Kapaciteten for biltrafiken maste avvigas mot
behoven for andra trafikslag och den péaverkan
som uppkommer pad omgivningen. Idag utgor
framforallt Hamngatan, tillsammans med
jarnvagen, en barriar i centrum.

I forlangningen bidrar detta till att det goda
stadslivet péaverkas negativt. Som fotgéngare
och cyklist ar det svart att ta sig Gver gatorna.
Av Hamngatans ca 18 000 — 20 000 fordon per
dygn utgor genomfartstrafiken drygt 40 % vilket
innebdr en relativt stor potential att omférdela
trafik. Hur trafiken omfordelas beror till stor del
pa vilka dtgiarder som genomfors i trafiksystemet.
En sannolik effekt &dr att trafiken omfordelas till
Sjomansgatan.

Staden vixer inte bara i de centralt utan avenide
Ostra och vistra delarna. Situationen i centrum
blir inte battre i framtiden om vi inte skapar ett
trendbrott genom att minska andelen bilresor.

FORSLAG BILNAT

Komplettera och forandra bilnéitets struktur
Syftet med atgarderna i biltrafiknatet ska i
forsta hand leda till omfordelningar av trafik
utan att skapa forutsattningar for biltrafiken att
oka pa bekostnad av resandeutvecklingen for
gang, cykel och kollektivtrafik. En ny struktur
for biltrafiknitet innebar bade styrande och
starkande atgirder. Vi beskriver i detta avsnitt
de overgripande delarna bland de atgarder som
diskuteras for bilnatet.
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Figur 9. Oversikt av atgarder i biltrafiknétet. Siffrorna motsvarar atgérder som beskrivs pa féljande sidor.

1. Ny bro for kollektiv-, bil-, och gang-
och cykeltrafik samt utryckningsfordon
over Vastra dlvgrenen mellan Jakobsberg
och Ullebergsleden samt ny gata genom

Jakobsberg.

Den nya forbindelsen ar en viktig del i det
planerade BRT-straket for busstrafik. Samtidigt
forvantas den avlasta Karl IX gata, den mest

belastade centrala forbindelsen till centrum.

Effekterna i biltrafiknétet innebar en avlastning
pa Karl IX gata med ca 5 % vilket motsvarar
ca 1 000 fordon per dygn. Andra gator som
kan forvantas avlastas ar Rosenborgsgatan

samt Alvgatan liksom pa E18 vid Hagalund.

Utformningen av gatan genom det planerade
bostadsomradet vid Jakobsberg ar av stor
betydelse. Gatan blir en del av huvudvagnatet
men far karaktdren av stadsgata och trafiken
méaste  hastighetsmissigt  anpassas  till
boendemiljon. I denna trafikplan pekar vi
dock inte ut vilka hastigheter som bor gilla pa
enskilda strdk. En fordjupad 6versyn rorande
hastighetssattningen bor genomforas.
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2. Ny forbindelse mellan Rosenborgsgatan

och Hammaréleden

Beroende pa hur man i framtiden viljer
att ansluta Rosenborgsgatan vidare mot
Hammaroleden, blir gatan genom Jakobsberg
och bron over Vistra dlvgrenen som beskrivs
ovan, en mojlig koppling for Hammarotrafiken,
vilket i sin tur forviantas avlasta Packhusgatan.
Packhusgatan blir i ett sddant scenario inte
fortsattningsvis en del av det oOvergripande
huvudvagnatet som ar fallet idag. Vidare kan
aven Sjomansgatan forviantas avlastas betydligt.
Karl IX gata kan forviantas avlastas med
uppemot 25 %. Ovriga gator som kan forvintas
fa en avlastning adr Hooksgatan, Vaxnisgatan
och E18 vid Hagalund. Trafikmingden pa
Rosenborgsgatan forvantas daremot oka.

Den nya bron over Vistra dlvgrenen medger i
kombination med denna atgiard en ny koppling
aven for en del av den tunga trafiken som kan
forvantas ledas bort fran Herrhagen, Tormestad,
Sjostad och Norrstrand. Som beskrivs ovan
méste gatan genom Jakobsberg utformas
pa ett sitt som anpassas till boendemiljon
och en fordjupad utredning av péaverkan pa
godstrafikens korvagar kan behova genomforas
som en del i detta arbete.



3. Ny bro for bil- och GC-trafik mellan
Orsholmen (Blekegatan) och Kalvholmen

(Sagverksgatan).

Atgirderna innebir i praktiken att gamla Elve-
rumsbron rivs, alternativt anviands enbart for
gang- och cykeltrafik. Istillet uppfors en ny bil-
bro i nytt lige. Atgéirden kan komma att paverka
korviagarna for godstrafiken vilken kan behdva
analyseras i ett tdtortsperspektiv, bland annat
som underlag for vidare utformning av stadens
huvudvagnit.

4. Ombyggnad av Hamngatan till stadsgata
Som beskrivs i inledningen till detta kapitel utgor
Hamngatan, tillsammans med jarnviagen, en
barridr i centrum. En ombyggnad frén fyra till
tva korfilt forviantas inte innebdra nagon storre
omfordelning av trafik till andra gator men
atgiarden skapar forbattrade forutsiattningar for
att skapa en attraktiv stadsmiljo langs gatan. En
mindre andel av trafiken kan forvintas flyttas
till Sjomansgatan. Ombyggnad av Hamngatan
koordineras lampligen med byggandet av
resecentrum.
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5. "Omklassning” av gator i huvudnatet

En grundstrategi ar att storsta andelen av
biltrafiken ska nyttja E18 som fardvag. Utifran
detta forhallningssatt kan fler olika atgirder i
huvudgatunitet identifieras. Vissa gator i dagens
huvudvignit kan med héansyn till sin karaktar
och funktion i fortsdttningen komma att
klassas om till att tillhora ett annat nat. Andra
gator kan behova forstdarka sin funktion i nitet
och atgardas/hastighetsklassas utifran detta.
Aktuella gator ar:

a) Sommargatan som med framtida atgirder
bor omdanas till att fa karaktiren av lokalgata.
Funktionsmassigt foreslas Bergviksvagen ocksa
tillhora lokalnétet, trots att det under vissa tider
pa aret ar Karlstads mest belastade gata.

b) Vaxnisgatan har med hénsyn till sin karaktar
ett relativt hogt trafikflode. Analyser har ocksa
visat att det med hastighetsdampande atgarder
finns en potential att flytta trafik till Ei8.
Darfor foreslds atgarder som bidrar till att ge
Véxnisgatan en hogre karaktar av lokalgata.

c) Hagalundsvigen ar en gata dir analyser visar
en “troghet” att omfordela trafik ut till E18.
Gatan foreslas i stillet fa forstarkt karaktar i
huvudnitet och med en for funktionen anpassad
hastighetsgrins.
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UTGANGSPUNKTER BILPARKERING

Allméint

Bilen star i genomsnitt parkerad ca 96 % av
sin livstid. Parkeringssystemet ar darfor ett
kraftfullt styrmedel i strdavan att skapa en
attraktiv och hallbar stad. Den totala mangden
parkeringsplatser i centrala Karlstad ser ut
att tdcka behoven under de ndrmaste &ren,
enligt de parkeringsutredningar som gjorts.
En forutsattning ar dock att parkeringarna
regleras sa att de anvands effektivare.
Utover effektivare anviandning av allminna
parkeringsplatser finns &ven kapacitet i de
privata parkeringsanlaggningarna att tillga.

Manga P-platser ligger pa mark som avses
bebyggas. Karlstad maste darfor avsatta mark i
sin planering for nya p-anlaggningar och planera
for att bygga ut dem i den takt som kravs.

For 4arende- och besoksparkering finns
normalt sett goda mojligheter att hitta lediga
p-platser, men svarigheten ligger i att veta var
de finns. Dessutom sker en overbelastning av
parkeringsplatserna da en stor del av dem tas i
ansprak av verksamma som anlander tidigare
till parkeringen. Arbetsplatsparkeringen ar idag
reglerad sa att efterfragan ligger ndara nuvarande
utbud.

FORSLAG BILPARKERING
Utveckla en parkering som styr

bilanvandningen

Den parkeringspolicy (parkering i Karlstad
2010-12-02) som tagits fram, beskriver
huvudinriktningen for  parkeringspolitiken.
Utgangspunkterna for atgarder sammanfattas
nedan, uppdelat i atgidrder inom respektive
utanfor stadskiarnan:
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Delstrategi - stadskdrnan

» Paverka efterfragan pa parkering genom att
forandra gangavstandet till parkeringsplatser
samt genom reglering med tider och avgifter,
anpassade till olika anvandargrupper.

e« Arbeta med en
planeringsskedet.

anpassad P-norm i

» Parkeringssystemet skall tydligt signalera
sitt  syfte och  anvandningsomrade.

Arbetsplatsparkeringar kan reduceras dar
det finns goda mojligheter for anvandarna
att vdlja andra transportsitt, sa som gang-,
cykel-, eller kollektivtrafik.




Effektivisera parkeringssystemet genom
att i mojligaste man samla parkeringar for
verksamma och boende i gemensamma
anldaggningar dar det totala P-behovet kan
hallas nere med hjalp av samnyttjande.

Angoring och arenden till stadskdrnan
prioriteras med korta gangavstind och
avgifter som mojliggor en val balanserad
tillganglighet.

Delstrategi - utanfor stadskarnan

Parkering vid kollektivtrafikens bytespunkter
prioriteras. Introduktion av bilpooler bor
underlattas. Mangden parkeringsplatser
forandras forsiktigt. Lagre prioriterad
parkering flyttas langre fran malpunkterna.

Angoring och arendeparkering loses i nara
anslutning till respektive malpunkt.

Parkering for boende och verksamma
placeras i anlaggningar som ligger lika
langt fran respektive maéalpunkt som
kollektivtrafikhallplats.

Parkering for prioriterade kundgrupper
tydliggors genom regleringar av tider och
avgifter.

Sammanfattningsvis foreslés féljande atgiarder i
parkeringspolicyn:
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Vems ansvar?

1. Markreservation och plan-
férutsattningar for infarts- Park AB/SBN
och omradesparkering utreds.

2. Parkeringsnormen revideras
framst med avseende pa fri- SBN
kop och samnyttjande,
cykelparkerings-
norm inférs, min-maxtal
utreds liksom 6kad flexibilitet
med hansyn till kollektivtrafik,
bilpooler, bilsnalhet etc.

3. Frikdpsavtalet justeras och
ett normforslag tas fram. Park AB

4. Parkeringsregleringarna
forandras sucessivt enligt TEN
principerna i utredningen.

5. Parkeringsinformationsystem
utreds. Park AB

6. Miljéfordontillstanden
avvecklas sucessivt. TFN

7. Nya parkeringsmatningar
genomfors regelbundet. Park AB/TFN

-

8. Utveckla samverkansformer
mellan parkeringsaktorerna Park AB/TFN
inom Karlstad stadskarna.

%

Figur 10. Sammanfattning av parkeringspolicy
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ARBETSOMRADE 7

- BYTESPUNKTER FOR TRAFIKSLAG | KOMBINATION

UTGANGSPUNKTER

Utveckling av hela resan maste stédjas dar vart
och ett av trafikslagen nyttjas i kombination.
En stiarkt kollektivtrafik utgor ryggraden i ett
sadant trafiksystem. For att astadkomma detta
kravs bland annat att bytespunkter utvecklas
och forbattras savil inom kollektivtrafiken som
i kombinationer av andra trafikslag. Inte minst
kopplingen till taxi ar en viktig fraga. Byten
mellan olika fardsatt maste upplevas som enkla,
sakra, trygga och snabba.

Bytespunkter finns i bade den lilla och den stora
skalan, fran det vaderskyddade cykelstillet vid
héllplatsen till det storre resecentrumet med
dess samling av funktioner. Framtida tégstopp i
Skare, Skattkarr, Edsvalla och Valberg ar ocksa
viktiga delar av kollektivtrafiken.

Goda bytespunkter ar aven viktiga i syfte att
skapa forutsattningar for in- och utpendling. I
tabellen nedan visas in- och utpendling.

Utpendling till Inpendling fran

Hammaré 1328 Hammaro 4205
Kristinehamn 647 Kil 2205
Grums 624 Forshaga 2153
Kil 619 Kristinehamn 1153
Forshaga 509 Grums 1052
Stockholm 500 Arvika 627
Séffle 262 Sunne 475
Goteborg 255 Séffle 462
Arvika 222 Filipstad 207
kFiIipstad 220 Torsby 199/

Figur 11. Férvarvsarbetande utpendlare respektive
inpendlare 16- ar, antal personer.
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FORSLAG: UTVECKLING AV STORRE
BYTESPUNKTER

Resecentrum vid Karlstads central

Karlstads central ar idag en flaskhals for
utvecklingen av Virmlandsbanan béde vad
giller gods och persontrafik. Problemet bestér
bland annat av kapacitetsbrist. Det finns i
dag heller ingen naturlig koppling mellan
den lokala, regionala respektive fjarrgadende
kollektivtrafiken.

samman de olika

I syfte att knyta

persontrafikslagen finns darfor planer att bygga
ett resecentrum vid Karlstads central. Genom
att knyta samman tdg och regionbuss med god
koppling till lokalbussarna skapas en viktig del i
ett hallbart transportsystem.




Bytespunkter mellan regional och lokal trafik

I syfte att mojliggora smidiga byten mellan
framforallt regional och lokal busstrafik foreslas
bytespunkter vid Valsviken, Eriksberg, vig 63
vid Mossgatan samt vid Ilanda. En viktig
strategi for den regionala trafiken ar att forkorta
restiden mellan strategiska bytespunkter och
de centrala delarna av Karlstad. Bytespunkter
i Karlstads ytteromraden bidrar till att avlasta
trafiksystemet i centrum och 6kar mojligheterna
till intermodala losningar samt starker
samordningen mellan regionalt och lokalt
kollektivtrafiksystem. I figur 12 nedan visas en
oversikt av bytespunkterna.

For regionaltrafiken ar det &aven viktigt
att forkorta restiderna genom att anliagga
motorvagshallplatser vid bytespunkterna. Pa
samma sitt som den motorvagshallplats som
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planeras i Eriksberg kan ett motsvarande lage i
Vilsviken vara aktuellt. Andra viktiga fragor for
denregionala trafiken ar bland annat majligheten
att i framtiden nyttja Sandbacksgatan via avfart
i Klaramotet for infart till centrum i stallet for
att som idag nyttja Karl IX gatan dar koer gor att
bussarna ofta fordrojs. Hallplatslagen i centrum
samt information och skyltning till héllplatser
(framforallt mellan jarnvags-  respektive
busstationen) bor ocksa ses over.

FORSLAG: INVENTERING AV MINDRE

BYTESPUNKTER

Som ett led i hela-resan-konceptet foreslas att en
inventering av lagen och behov av standardnivaer
for bytespunkter genomfors. Inventeringen
foreslas omfatta byten mellan cykel och

kollektivtrafik samt lagen for saméaknings- och
pendlarparkeringar.

Figur 12. Bytespunkternas lage i Karlstad

1. Bytespunkt Valsviken mellan stadsbuss och regionbuss

2. Bytespunkt Eriksberg mellan stadsbuss och regionbuss

3. Bytespunkt llanda mellan stadsbuss och regionbuss

4. Bytespunkt regionaltrafik/stadstrafik vag 63 (viadukten vid Mossgatan)
5. Bytespunkt regionaltrafik/stadstrafik Skoghallsvagen/Ullebergsleden

6. Karlstads resecentrum

29



2014-01-13

ARBETSOMRADE 8 - HALLBAR GODSFORSORJNING

UTGANGSPUNKTER

Effektiva godstransporter ar en viktig fraga
for Karlstads utveckling. Effektiva transporter
stodjer ett differentierat naringsliv, sikrar
leveranser till och fran staden och minskar
transporternas negativa miljopaverkan. Det
ar darfor viktigt att skapa en struktur for en
framtida hallbar godshantering i Karlstad. Det
finns en gemensam syn kring dagens situation
och vad som ar prioriterade atgirder, mellan
transportkopare, transportsiljare, staten,
kommunen och Region Varmland.

Malet for logistik och godstransporter ar att
genom standiga forbattringar bidra till en okad
valfard och internationell konkurrenskraft som
utgdr fran hallbara losningar. Utmaningen
ligger alltsd i att utforma logistik- och
godstransportsystemen si att de har sa liten
negativ effekt pd manniskors livskvalitet som
mojligt och samtidigt kunna fortsatta att dra
nytta av transporternas positiva effekter pa
tillvaxt och valfard. I detta ligger ocksd att
skapa battre anslutningar och Overgangar
mellan olika trafikslag. I ett vil integrerat
transportsystem kan styrkan hos varje trafikslag
utnyttjas optimalt for att oka kapaciteten och
transportkvaliteten i systemet som helhet.

30

FORSLAG

Inventering av godsfloden

Genomfor inventering av potential for utveckling
av en hallbar godsstruktur inom ramen for
arbete med godsstrategin. Inventeringen bor
omfatta kartliggning av nuvarande godsfloden
inom olika varugrupper tillsammans med en
scenarioanalys som beskriver utformning av
en robust struktur med omlastningspunkter/
terminaler dir intermodaliteten star i fokus.
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ARBETSOMRADE 9 - UTRYCKNINGSTRAFIK

En vil fungerande utryckningstrafik med hog
tillganglighet och korta insatstider ar en central
samhallsfunktion. Det handlar om brandforsvar,
ambulans och polis som har behov av fri vig
och god framkomlighet. Utryckningstrafikens
behov maéste viagas mot en sidker trafikmiljo.
Huvudvagnatets struktur och utformning har
stor betydelse for utryckningstrafiken.

En direktanslutning (pafart) till E18 fran
polishuset i sodergaende riktning ar en av de
atgarder som forvantas forkorta insatstiderna.
Den foreslagna nya bron over vastra adlvgrenen
(se arbetsomrade 5, kapitel 7) bidrar till att
forkorta insatstiderna for ambulanstrafiken i
Karlstads vastra delar.

ARBETSOMRADE 10 - DRIFT OCH UNDERHALL

Drift och underhall ar en viktig fraga som i hog
grad paverkar firdmedelsval och forutsattningar
for hallbart resande. En stor andel av gang-
och cykelolyckorna ar singelolyckor. Med
battre underhall lockas fler att ga och cykla.
Har handlar det om att utveckla system och
rutiner for okad kvalitetssikring av drift- och
underhallsatgarder pa i forsta hand gang- och
cykelvagnatet. Vid vintervaghallning ska niten
for de oskyddade trafikanterna prioriteras fore
bilnatet. Ytterligare atgarder kan vara:

« Uppfoljning av kvaliteten i
genomforda atgarder, overvakning av
driftsentreprenader.

«  Oka servicenivan for driftsatgirder
(snabbare, oftare etc).

« Utbilda entreprencrer och
driftspersonal, forbattra och fortydliga
funktionsbeskrivningen infor
upphandlandet av driftsentreprenader.

«  Fler och regelbundna okulara besiktningar.
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MALUPPFYLLELSE

For att Karlstads tillvaxtmal ska kunna bli verklighet och malen i stadens styrdokument ska kunna
uppfyllas, kravs att marknadsandelarna for gang-, cykel och kollektivtrafik 6kar. Samtidigt ska
atgarderna i trafikplanen kunna hantera trafikbkningar inom samtliga trafikslag. En foérandrad
fardmedelsfordelning har positiv inverkan pa malen for en hallbar utveckling av trafiksystemet.

SCENARIOANALYS

- VAD HANDER OM VI INTE GOR NAGOT?

I detta kapitel jamfors olika utvecklingsscenarier
med vad som kan tdnkas ske om férhallandena
forblir oférandrade, det vill sdga inga
atgarder genomfors i trafiksystemet och vara
fardmedelsval forblir oforandrade.

Vad hander med tillgangligheten?

Strukturen i Karlstads trafiksystem ar till stor
del uppbyggd kring ett antal broar och vissa
storre korsningar som idag ar kapacitetsmassigt
relativt hért belastade under maxtimmarna.
En relativt liten trafikokning riskerar att ge
forhallandevis omfattande storningar i form
av koer och tidsfordrgjningar samt av buller,
emissioner och forsamrad trafiksiakerhet. Det
ar mycket svart att exakt beskriva vilken
trafikokning som systemet ”tdl” med avseende
pa tillgingligheten (i detta fall beskriven som
kapaciteten i de mest belastade korsningarna i
huvudvignatet).

Som ett exempel har Karl IX gata
studerats. Gatan ar ett "nalsoga” for bil- och
kollektivtrafiken i Karlstads tatort. Nedan
beskrivs effekterna pa denna huvudgata i tre
mojliga utvecklingsscenarier till foljd av en
befolkningsokning till 100 000 invénare:
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e Scenario BAU - business as usual, vad
héander om vi inte gor nagot utan bibehaller
dagens fardmedelsfordelning.

e Scenario KOB -(konstant biltrafik), all
reseokning tas av kollektivtrafiken och/eller
genom Okad gang- och cykeltrafik.

e Scenario TPS — transportmal i strategiska
planen, vad som kravs for att nd mélen om
héllbar utveckling.

Som grundférutsiattning antar vi att varje
invdanare i Karlstads tatort gor 2,9 resor
per dygn vilket harror fran uppgifter i
resvaneundersokningen RVUo04 som kan
antas gilla aven i dagslaget. Livskvalitet
Karlstad 100 000 innebiar en genomsnittlig
befolkningsokning pa& ca 700 personer
per ar. Utifrdn dessa forutsidttningar har
fardmedelsfordelningen berédknats for

Andel av resorna Bil Kollektivtrafik Gang/cykel
Scenario BAU 55% 14% 31%
Scenario KOB 47% 22% 31%
Scenario TPS 52% 17% 31%

Figur 13. Fardmedelsfordelning av antalet
resor i respektive scenario. BAU - dagens
fardmedelsfordelning, KOB - konstant niva pa
biltrafiken, TPS - enligt malen i den strategiska
planen.
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Figur 14. Diagram som visar konsekvenserna av olika trafikbkningsscenarier i form av resan-
deféréndring per ar i férhallande till en antagen maximal generell trafikékningsniva pé ca 10%

(=Max bil, streckad i figuren).

respektive scenario (se figur 13 pa foregaende
sida). For att forenkla jamforelsen har andelen
gang- och cykeltrafik amtagits vara konstant pa
dagens drygt 30 %.

De tre scenarierna med de olika
fardmedelsfordelningarna jamfors med
ett “maxscenario”, det vill sidga ett scenario
som beskriver hur mycket biltrafik som
trafiksystemet =~ maximalt tal” utifran
kapacitetssynpunkt. Berdkningar tillsammans
med en kompletterande mikrosimulering visar
att en trafikokning pa i storleksordningen ca
10-15 % under maxtimmen riskerar leda till
markbara konsekvenser i trafiksystemet. I
figuren ovan jamfors scenarierna i forhallande
till den biltrafik som alstras i Karlstads tatort
idag, okad med ca 10 % (max bil). Eftersom
inpendlingen med bil dr betydande péverkas
i praktiken dven den totala trafikmangden av
detta.

Figur 14 visar att “max bil” uppnés omkring ar
2020 givet en oforandrad fardmedelsfordelning

(scenario BAU). Om all forvantad resandeokning
till foljd av befolkningsokningen omhéndertas
av kollektivtrafik, gang och cykel (scenario KOB)
klarar vi gransen for kapacitet och tillganglighet
under lang tid framover. For scenario
“Transportmal” (scenario TPS) uppnas maxnivan
nagonstans mellan aren 2025 och 2030.

Siffrorna och tabellerna visar vikten av en
forandrad fardmedelsfordelning. For att klara
Karlstads tillvaxt behover vi alltsd minst uppna
de mal som finns i strategiska planen och de
tre hallbarhetsstrategierna. I praktiken innebar
detta att bade bilresorna och kollektivresorna
okar med ungefir samma mangd, men att
kollektivtrafikens marknadsandel darmed okar.
Trafikplaneringen maste darfor utgd fran att
vi pa basta satt skapar forutsiattningar for en
forandrad fardmedelsfordelning och samtidigt
kan hantera ett okat resande inom samtliga
trafikslag.
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Vad hinder med ovriga mal?

Forutom tillgdnglighetsmal, definierar den
strategiska planen och héllbarhetsstrategierna
ocksa mal for trafiksdkerhet, miljo och trygghet.
Dessa mal paverkas av att stadens befolkning
vaxer.

Det ar svart att beskriva hur de olika scenarierna
paverkar trafiksikerheten. Dess orsak och
verkan ar komplex och méste betraktas som ett
samspel mellan trafikanter, hastighet, gatumiljo,
underhall och ett flertal andra faktorer. Allméant
leder sannolikt en okad total trafikmingd till
fler olyckor. Likadant leder sannolikt en ¢kad
anvandning av visst trafikslag till att det totala
antalet olyckor inom trafikslaget okar men att
olyckorna per anvindare minskar. Sa ar fallet
inom exempelvis cykeltrafiken.

En andel av Karlstadsborna ar utsatta for
trafikbuller som ligger over de riktvirden som
bor underskridas av halsoskil. Luftkvaliteten
maste ocksd hillas pd en god niva for att
inte dventyra hilsan. Trots att fornyelsen av
fordonsparken medfor minskade avgasméngder
per bil dr volymokningen sa stor att risken for
overskridanden av  miljokvalitetsnormerna
(MKN) kommer att kvarsta pa nagra
centrala gatuavsnitt. En forandrad
fairdmedelsfordelning har ofta positiva effekter
pa bade buller- respektive emissionerna, dven
om trafikmingderna maste minska mycket for
att skillnaden ska vara markbar.
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GENOMFORANDE

Tidsperspektiv

Atgirderna som foreslds kan genomforas pa
olika lang sikt. I figur 15 pa nista sida ges ett
forslag indelat pa “kort”, "medelldng” och ”1dng”
sikt. Avsikten ar inte att ge en precis inbordes
ordning mellan atgdrderna utan snarare att ge
en bild av vilka dtgarder som kan vara lampliga
att borja med. I syfte att fa storre effekt av de
olika atgarderna foreslds att man i mojligaste
man genomfor dem i “paket”. Detta dr viktigt
eftersom fysiska &tgirder som genomfors i
kombination med beteendepaverkande atgirder
oftast far storre effekt 4n om atgdrderna hade
genomforts var for sig.




Arbetsomrade
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Kostnad i kkr, summa under respektive tidsperiod

Kort sikt

Medellang sikt

Lang sikt

Trafiksékerhetsprogram uppdatering

100 kkr/ar

100 kkr/ar

Fysiska atgérder

X X X

Handlingsprogram 200 kkr

Beteendepaverkande atgarder 50 kkr/ar 150 kkr/ar X
Gangtrafikplan och utvecklade gangstrak 250 kkr

Demostrak - séker gangtrafik fér barn 1000 kkr

Skapa ett stomlinjenat fér cykel 10 000 kkr 40 000 kkr~*

Skapa ett demostrak for supercykelvag 10 000 kkr

Genomfér arlig cykelrakning 50 kkr/ar 50 kkr/ar

Cykelplan - skapa tydligare cykeltrafikmiljoer 500 kkr 1000 kkr
Bygg ut cykelparkeringar 1000 kkr 1000 kkr 1000 kkr

BRT-strak (Karlstadstraket) X
Infrastrukturatgarder busskérfalf/bussgator 30 000 kkr 10 000 kkr X
Ovriga framkomlighetséatgarder fér buss 5 000 kkr 5 000 kkr X
Ny bro éver Vastra alvgrenen 200 000 kkr**

Ny férbindelse Rosenborgsgatan - Hammardleden 50 000 kkr

Ny bro Orsholmen - Kalvholmen 30 000 kkr

Ombyggnad av Hamngatan till stadsgata 20 000 kkr

Tilldmpa en parkeringsstrategi som styr

bilanvdndningen 2 000 kkr X X
Utveckling av stérre bytespunkter 5 000 kkr 515 000 kkr*** X

Godsstrategi 500 kkr
X ej kalkylerbart i nuldget
* inkl. kostnad fér bro Réatorp - Farjestad
o inkl. kostnad for cirkulationsplats

FHA varav resecentrum 500 000 kkr

Figur 15. Méjlig tidsindelning samt grovt bedémda kostnader fér genomférande av atgarder i trafikplanen
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EFFEKTER OCH UPPFOLJNING

Det dr ofta svart att kvantifiera &atgardernas
effekter i absoluta tal. Vissa aspekter ar ocksa
mer eller mindre omojliga att kvantifiera,
exempelvis trygghet som hellre bor beskrivas
kvalitativt.

Trafikplanens atgirder ska i forlingningen leda
till att malen i den strategiska planen och de tre
héllbarhetsstrategierna uppnas. Utvecklingen
i trafiksystemet maste regelbundet stimmas
av mot malen for att sdkerstdlla att man
arbetar i ratt riktning. Utvecklingsriktningen
ar ofta viktigare an den hastighet med vilken
utvecklingen sker. Matningarna kan med
fordel regelbundet sammanstillas i négot
som motsvarar en revisionsrapport, dir man
med olika kvantitativa métt stimmer av hur
utvecklingen ser ut. Detta bor goras atminstone
en gang per ar vilket utgor en bra grund for val
av atgirdsinsatser och framtida revidering av
trafikplanen.

Mitningarna kan ske pa olika sitt. Inriktningen
bor vara att man vart tionde ar genomfér en
kommunomfattande resvaneundersokning

baserad pa en resdagbok. Ett vil avvagt val av
ytterligare kompletterande matvariabler, till
exempel flodesmitningar av de olika trafikslagen
ger jamforbarhet over tid. Ett mojligt upplagg
av mitningar skulle kunna se ut enligt figur 16
nedan. Detta schema kan kompletteras efter
behov.

Oavsett hur arbetet med trafikplaneringen
drivs framat maéste bade resultatet och, med
jamna mellanrum, processen (det vill sidga
genomforandet) utvarderas.

“Arbetar vi effektivt?” ”Fungerar organisation
och ansvarsfordelning som planerat?” ”Finns
det saker vi kan gora pa ett annat sitt?” Detta ar
exempel pa fragestdllningar som behover stillas
da och da, varefter forandringar vidtas. Mot
bakgrund av detta foreslas att den arbetsgrupp
som varit delaktig i framtagandet av trafikplanen
genomfor regelbundna avstamningar av
utvecklingen i forhallande till de mal som satts
upp i trafikplanen. Detta kan vara lampligt infor
den arliga budgetgenomgangen.

Typ av uppfoljining Frekvens

Kommunomfattande resvaneundersdkning Vart 10:e ar
Uppféljning av trafiksdkerhet via STRADA Arligen
Sammanstélining av biltrafikméatningar Arligen

Maétning av gang- och cykeltrafikfléden

Arsvis samt stérre matning vart 5:e &r

\_ Uppfélining av MM-atgérder

Arsvis samt stérre matning vart 5:e ar )

Figur 16. Mojligt upplagg av métningar for avstdmning mot trafikplanen
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BILAGA 1 - TRANSPORTSTRATEGINS MAL

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Minska klimatpaverkande utslapp fran
trafiken

Storningar av trafikbuller ska kontinuerligt
minska

Uppné Karlstads kommuns interna mal
avseende miljofordon, fornyelsebara
drivmedel, upphandlade transporter,
entreprenadfordon

Okad tithet i bebyggelsen

Oka cykelns konkurrenskraft gentemot
bilen for korta resor vid lokalisering av
nyexploateringar

Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot bilen vid lokalisering av
nyexploateringar

Snabbare stadsbusstrafik skapas genom
medveten utformning av den fysiska
trafikmiljon

Det separata gang och cykelvignitets langd
ska oka i forhallande till bilviagnatet

Det individuella bilresandet minskar till
forméan for resor med kollektivtrafik och
cykel

Motorfordonstrafiken i Tingvallastaden skall

minska

Godstransporterna effektiviseras, framst till

och fran Tingvallastaden

Maingden godstransporter minskar genom
forbattrade forutsattningar for samordning
Okat kollektivt resande

Okat antal cykelresor

Okad trafiksikerhet totalt i kommunen

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22,

23.

24.

25.

Okad trafiksikerhet i Tingvallastaden

Lagre hastighet minskar bade risken for och
konsekvensen av en trafikolycka

Sakra korsningspunkter ger oskyddade
trafikanter mojlighet att korsa biltrafikleder
pa ett sakert satt

Alkolés i samtliga kommunala bilar

Oka cykelns konkurrenskraft gentemot bilen
for korta resor.

Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot bilen

Tillganglig kollektivtrafik for alla.

Okad trygghet for boende relaterat till
trafiksituationen

Trygghet i kollektivtrafiken

Okad trygghet p& gang- och cykelviignitet
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